TST, Octubre 2014, n° 27, pp. 38-63

La Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados: un negocio
ferroviario al margen de los grandes inversionistas vascos
(1892-1936)

Maria Olga Macias Mufioz

Universidad del Pais Vasco / Euskal Herriko Unibertsitatea

Resumen

nce the main lines that linked the Basque country with the centre of the Peninsula were

built, the weaknesses of the regional rail transport soon came to the fore. It was not just
a question of the inner lines of Biscay but also the lines between Biscay and the neighboring
provinces. There were many initiatives that aimed at building railways through the Biscay
territory. Among these it is to be stressed that a small group of entrepreneurs outside the main
Basque investor groups and led by the Igartua family, promoted the building of a railway from
Bilbao to Durango. At a later stage this line was extended to San Sebastian and included in a
complex narrow-gauge network that served the Basque territory and ran along the Cantabrian
coast. The action of these Biscay promoters is limited to the rail transport sector, with a policy
of continuous renewal and extension of the services provided.

Palabras clave: Ferrocarriles, inversores ferroviarios, organizacion empresarial, Pais Vasco,
Cédigos JEL: NO; N7; RO; R4.

Abstract
Built the general lines that linked the Basque country with the center of the peninsula, the
weaknesses of rail transport at a more local level soon came to the fore. It was not just of
internal relationships of Biscay but also of this territory with neighboring provinces. Many
were initiatives that longed for the construction of railways in Biscayan territory. Within these
initiatives, he stressed that one of a small group of entrepreneurs outside the major investors
Basque groups. This group of entrepreneurs, led by the Biscayan family of the Igartua,
promoted the construction of a railway that, starting from Bilbao, Durango from reaching.
Later this line was extended to San Sebastian forming part of a complex network of narrow-
gauge that attended the Basque territory and which ran by all the Cantabrian. The performance
of these Biscayan promoters is limited within a business focused purely on rail transport with
a policy of continuous renewal and extension of the services provided.

Key words: Railways, rail investors, business organization, Basque Country
JEL Codes: NO; N7; RO; R4.
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1. Introduccion

El estudio empresarial de las diferentes companias que conformaban el panorama
ferroviario vasco, y entre ellas la Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados (en adelante
Vascongados), ha sido abordado por destacados historiadores dentro del conjunto de los
profundos cambios econdmicos que sacudieron el ultimo tercio del siglo XIX. En la
actualidad, el estado de la cuestion con respecto a estos estudios ferroviarios es el que a
continuacion se resefia. Como punto de partida, Gonzalez Portilla, Fernandez de Pinedo
y Montero planteaban la importancia del negocio ferroviario como cliente de aquellas
empresas siderirgicas que abanderaban la industrializacién vizcaina finisecular!. Sin
embargo ha sido Angel M* Ormaechea el que sent6 los cimientos de los estudios del
sector ferroviario bajo sus diferentes vertientes, tanto desde la construccion de las lineas
como su posterior explotacion, y de aquellos inversores primigenios que se movilizaron
en la configuracion de este universo empresarial. Bajo la estela del trabajo del profesor
Ormaechea se realizaron sendas tesis doctorales por Novo y Macias, que ampliaron el
campo de investigacion de las empresas ferroviarias vascas. Novo realizo en su tesis un
estudio de la composicion empresarial y evolucion de las diferentes compaiiias desde
1845 hasta 1910, analisis que ampli6 posteriormente, en la obra dirigida por Mufioz, hasta
1985 con la Ley de promulgacion de los territorios Historicos. Por su parte, Macias ha
indagado sobre los lazos que los inversores ferroviarios tenian entre si y con otros sectores
productivos tanto vascos como espaifioles en la blisqueda de un paradigma o modelo
econdmico que explicase la articulacion de la economia vasca desde finales del siglo XIX
hasta el comienzo de la Guerra Civil de 19362.

Dentro de esta revision bibliografica cabe citar también la obra de Olaizola, centrada en
particular no solo en el estudio de diferentes empresas ferroviarias vascas sino también en
el patrimonio de la red ferroviaria vasca3. Por ultimo, las mas recientes investigaciones

1 Gonzélez Portilla (1981); Fernandez de Pinedo (1983); y Montero (1990).
2 Ormaechea (1986); Novo (1993); Muiioz (Director, 2005); y Macias (1993), (1994) y (2013).
3 Olaizola (1986), (2000) y (2005).
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realizadas por Larrinaga nos adentran un paso mas dentro del mundo ferroviario vasco
para desentraflar el complejo entramado de las empresas de este sector con los poderes
publicos, en particular con las Diputaciones Provinciales*.

Bajo estas premisas previas referentes al estado de la cuestion del sector ferroviario
vasco se planted una divergencia dentro de la tonica general de aquellos que invertian en
la construccion y explotacion de los ferrocarriles. El paradigma basico del modelo
productivo vasco es que los ferrocarriles de via estrecha eran complementarios de la red
general de via ancha y que asumia aquellas funciones que ésta no podia cubrir. Los
promotores de esta red de via estrecha atenderian las necesidades de un modelo industrial
basado en el buque insignia de la gran siderurgia y, por lo tanto, estarian vinculados con
este gran entramado econdémico. Sin embargo, hay una empresa que ya desde sus origenes
se desbanca de esta tonica general, tanto por la naturaleza de sus inversores como por sus
objetivos empresariales. Nos referimos a Vascongados. Aquellos inversores que
promovieron las primeras lineas que convergieron posteriormente en esta compania y que
partiendo desde Bilbao se dirigian hasta San Sebastian, tenian unos origenes bien distintos
de aquellos otros inversores que provenientes de los negocios vinculados con la siderurgia
vizcaina apostaban por las lineas de un metro como un complemento mas a sus negocios
inscritos dentro del modelo industrial basado en el hierro y el carbon.

Por lo tanto, a través del presente estudio se analizan los distintos elementos que
contribuyeron a gestar el hecho diferencial de Vascongados dentro del conjunto de las
empresas ferroviarias vascas. Es decir, como desde sus origenes, los inversores de las
primigenias compailias que se fusionaron para constituir Vascongados eran ajenos a este
modelo econdémico y cémo buscaron un marco de actuacion en el que desarrollar un
negocio centrado en el transporte. La revision de documentacion ya utilizada para
estudios previos, como las actas del consejo de administracion de la empresa al igual que
diferentes censos industriales, ratifica que esta compafiia surgié como la iniciativa de un
nucleo de promotores ajenos a los grandes capitales que propulsaron la industrializacion
vizcaina de finales del siglo XIX y que terminaron por consolidar un negocio centrado en
el transporte no subyugado a la demanda de una determinada produccién industrial o
extractiva. Sin embargo, como mas adelante se vera, este interés general del germen y
gestor mayoritario de la compaifiia impidié que, en su busqueda de nuevos inversores,
integrasen de un modo tangencial en la empresa a otros capitales inscritos en la tonica
general marcada por el modelo siderometaltrgico industrial en el que se embarco la
Vizcaya del ultimo tercio del siglo XIX y dos primeras décadas del siglo XX.

2. La Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados frente a la dualidad
de la red ferroviaria vasca

La existencia de dos tipos de ancho viario diferentes dentro de la estructura ferroviaria
vasca fue determinante en la proyeccion de las lineas de ferrocarriles que se construyeron
en el Pais Vasco. Ademas, este doble ancho viario, con funciones diferenciadoras y
caracteristicas propias, marco la estructura empresarial de aquellas compaiias

4 Larrinaga (2013a) y ( 2013b).
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concesionarias y su actuacion con el objetivo de ampliar su area de actuaciond. Frente a
las lineas generales construidas en via ancha, se fue trazando un conjunto de lineas de via
estrecha de un metro. La construccion de la mayor parte de estas lineas se subordiné a los
intereses inmediatos de sus promotores e inversionistas, frente a unas expectativas
precisas de trafico, sin buscar un mayor objetivo que el de abastecer un area determinada
o cubrir el transporte especifico de un producto en particular®.

Cuadro 1. Longitud de las lineas explotadas por las compaiiias
ferroviarias en el Pais Vasco (1916)

Compaiiia km
Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espana* 351,037
Compaiiia de los Ferrocarriles de la Robla 312,445
Compaiiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao 171,853
Ferrocarriles Vascongados 159,102
Compaiiia de los Ferrocarriles del Bidasoa 51,499
Compaiiia de los Ferrocarriles de San Julian de Musques a Castro
Urdiales 35,56
Compaiiia del Ferrocarril de Amorebieta a Guernica-Luno y
Pedernales 24,006
Sociedad Minera Guipuzcoana 22,306
Sociedad "La constructora de Obras Piblicas y Fomento
Industrial" 19,432
Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete* 17,938
Compainia del Ferrocarril de Bilbao a Lezama 17,827
Compaiiia del Ferrocarril de Luchana a Munguia 16,248
Diputacion provincial de Vizcaya 12,876
Compaiiia del Ferrocarril de San Sebastian a Hernani 11,682
Compaiiia del Ferrocarril del Monte Ulia 3,088
Total 1.223,899

Fuente: Elaboracion propia a partir de Cambo6 (1918).
* Compaiiias que explotaban lineas de via ancha.

Estas lineas de un metro fueron ampliandose hasta llegar a enlazar las comarcas mas
importantes de Vizcaya y Guipuzcoa con sus respectivas capitales. Y éstas, después de un
dilatado proceso de construcciones ferroviarias, también quedaron unidas por una
estructura ferroviaria de via estrecha que se proyectaba también hacia Cantabria y

5 No se ha incluido en este estudio el anlisis de los ferrocarriles mineros. Este tema ha sido ampliamente
tratado por Ormaechea (1989) y por Montero (1990).

6 Macias (1993), pp. 157-171.
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Navarra. A pesar de su heterogeneidad, estas lineas de un metro tenian como denominador
comun el de asistir a la demanda interna del Pais Vasco ya fuese a nivel interprovincial,
provincial o comarcal’.

Mapa 1. Las lineas ferroviarias del Pais Vasco en 1914

En su conjunto, frente a los 368,975 km de via explotados por las compaiiias
concesionarias de las lineas de ancho normal, los explotados por las compaiiias de via
estrecha suponian un total de 466,3348. De estos tltimos, 372,693 km quedaban adscritos
a las lineas de interés general de caracter interno, mientras que las lineas comarcales tan
solo contaban con 105,323 km entre las provincias de Vizcaya y Guiptzcoa.

Para estas fechas, la red ferroviaria construida en via ancha ya estaba configurada por
completo, mientras que las lineas generales de cardcter interno y las comarcales, todas

7 Macias (1993).

8 De este computo de kilometros explotados en via estrecha se han excluidos los explotados por la Compania
de los Ferrocarriles de La Robla, puesto que la mayor parte del recorrido de esta linea se realizaba fuera de la
provincia de Vizcaya.
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ellas construidas en ancho viario de un metro, terminaron de conformarse entre 1914 y
1936. En este periodo se pusieron en explotacion las lineas de via estrecha que enlazaban
Bilbao y San Sebastian con la frontera francesa; se ampliaron las lineas de via estrecha
que unian Vizcaya y Guiptizcoa con Alava y Navarra; se construyeron las tltimas lineas
de caracter comarcal; se corrigieron las deficiencias de los trazados ya realizados; y, por
ultimo, se construyeron una serie de conexiones entre las distintas lineas ferroviarias con
el objetivo de favorecer el trafico entre ellas.

En definitiva, se trataba de consolidar la estructura ferroviaria heredada de épocas
pasadas, en las que el ferrocarril ostentaba el monopolio del transporte terrestre, al mismo
tiempo que se adaptaba a las nuevas exigencias del trafico comercial y de viajeros. Es una
época de cambios, en la que se desarrollé un nuevo medio de transporte, el automovil, que
acabd con la exclusividad de transporte mecanico terrestre que el ferrocarril habia
disfrutado desde su aparicion a mediados del siglo XIX.

En este juego de fuerzas se desarrollo la labor de una serie de empresas, de las que tan
solo unas pocas supieron abordar con éxito la competencia del transporte por carretera.
Estas empresas orientaron su oferta ferroviaria en funcion de las necesidades puntuales de
los mercados a los que servian, llegando incluso a la diversificacion de sus actividades
con la obtencion de concesiones de lineas de transportes regulares de viajeros y
mercancias por carretera.

Dentro de esta situacion, para 1914, la mayoria de las lineas construidas en via estrecha
en la provincia de Vizcaya eran practicamente la totalidad de las que se habrian de
construir. Sin embargo, en Guiptzcoa nos encontramos con un trazado ferroviario que aun
se hallaba en fase de desarrollo®. Las lineas Bilbao-San Sebastian y San Sebastian-
Hernani, constituyeron las inicas lineas rentables que en este momento se desarrollaban
en Guipuzcoa. De este modo, Eibar, Elgoibar y Vergara se vieron favorecidas por un
trafico ferroviario que potencid el sector industrial asentado en estas comarcas. Sin
embargo, zonas industriales y con importantes nucleos de poblacion, como el alto valle
del Deva (Mondragoén, Escoriaza y Ofiate) o el valle del Urola, no contaban con el apoyo
que suponia el ferrocarril para el desenvolvimiento que la economia de mercado exigia.

En 1914 Vascongados explotaba tres lineas que enlazaban Bilbao y San Sebastian: la
linea de Bilbao a Zumarraga (Bilbao a Durango y ramal a Dos Caminos y Durango a
Zumarraga y Ramal de Malzaga a Elgoibar); la linea de Elgoibar a San Sebastian
(Elgoibar a Deva, Deva a Zarauz y Zarauz a San Sebastian) y la linea de Durango a
Arrazola y Elorrio!0. Sin embargo, esta compaiia no se limit6 a la explotacion de estas
lineas, sino que respaldd, directa e indirectamente, la construccion de proyectos
ferroviarios y de tranvias y que una vez llevados a cabo entraron a formar parte de las
lineas que componian su area de influencia mediante contratos de servicios combinados!!.

9 Larrinaga (2013a) y (2013b).
10 Cambo (1918), pp. 132-142.
1 Macias (1993), pp. 206-209.
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3. Los promotores e inversores de la Compaiiia de los Ferrocarriles
Vascongados

Como ya se ha comentado con anterioridad, la configuracion de la estructura ferroviaria
del Pais Vasco ha sido el fruto de diversos planteamientos, protagonizados por diferentes
grupos inversores que idearon la construccion de los ferrocarriles bajo las caras de un
mismo prisma, atendiendo con la explotacion ferroviaria las necesidades marcadas por
sus inversiones en otros grupos productivos o, tan solo, como una mera especulacion o
inversion de capitales. Nos encontramos pues, ante un proceso constructivo en el que se
superpusieron distintos criterios inversionistas que fueron complementandose, con mayor
0 menor acierto, hasta determinar dos sistemas ferroviarios basados en la utilizacion de
diferentes anchos viarios. A las primeras lineas concebidas por los grupos inversores
locales, vinculados con las actividades tradicionales comerciales del puerto de Bilbao, se
aunaron las necesidades marcadas por la nueva industria siderometaltrgica vizcaina. Al
mismo tiempo, también, se¢ habia dado comienzo a la construccion de unas lineas que
conectasen las comarcas proximas a Bilbao y San Sebastian, con los principales centros
rectores de esta provincia. De este modo, se abordd la conexion ferroviaria de Bilbao con
los valles del Nervion y del Cadagua con Bilbao por parte de unos grupos inversionistas
mixtos. De esta clase inversora, netamente ferroviaria, surgié la configuracion de la red
ferroviaria vasca de via estrechal2.

Presentamos a continuaciéon como se va a desarrollar cada una de las compaiiias que
terminaron por fusionarse en 1907 dentro de Vascongados, al igual que la actuacién de
esta empresa en su afan de enlazar sus lineas con la frontera francesa.

3.1. El Ferrocarril Central de Vizcaya

Las iniciativas que promovieron la construccion de estas lineas ferroviarias de caracter
interno fueron muy diversas. La particularidad general de todas ellas es la presencia de
elementos inversores autéctonos y que terminaron por consolidar dos grandes grupos
hegemonicos capitaneados por Vascongados y por la Compaiia de los Ferrocarriles de
Santander a Bilbao. Las primeras construcciones ferroviarias abordadas en Vizcaya
después de la inauguracion del ferrocarril de Tudela-Bilbao, exceptuando los ferrocarriles
especificamente mineros, retomaron los proyectos planteados con anterioridad de enlazar
Bilbao con Francia. El proposito inicial de la construccion del Ferrocarril Central de
Vizcaya, germen de Vascongados, era el de unir Bilbao con Guipuzcoa y con la frontera
francesa, propuesta apoyada con anterioridad por las principales instituciones publicas
vizcainas y en particular por las Juntas Generales de Guernica desde 1858. Esta linea fue
concedida a Juan Timoteo de Ercilla el 29 de diciembre de 1877, quien la cedi6 a
Francisco N. Igartual3 .

La constitucion de la Compaiiia tuvo lugar en 1880 con la presencia de suscriptores de
muy diverso origen. Entre los principales accionistas destacaban tres grupos de distinta

12 Macias (2013).
13 Ormacchea (1989), pp.377-386.
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procedencia. En primer lugar, se encuentra el promotor de la compaiiia, Francisco de
Igartua, indiano sin conexiones con los grandes negocios comerciales, mineros o
siderometalurgicos, que buscaba capitalizar sus inversiones a través del negocio
ferroviario y que impulsé la proyecciéon de esta compafiia ferroviaria y sus
prolongaciones, hasta configurar una de las compafiias hegemonicas que explotaban la
red ferroviaria de via estrecha de los ferrocarriles vascos.

En segundo lugar, se encontraba Juan José Jauregui, un inversor vinculado con las
actividades economicas de la zona por la que atravesaria la linea Bilbao-Durango.
Jauregui era propietario de minas en Vedia y promotor de la siderurgia Purisima
Concepcion de Astape, en Amorebieta. Y por tltimo, entre los principales accionistas
estaba también la Viuda de Tomas J. Epalza, que habia sido un importante miembro de la
burguesia comercial bilbaina de mediados de siglo, sin vinculaciones con los negocios
siderurgicos o mineros, y fundador del Banco de Bilbao.

En un segundo grupo de inversores de menor importancia, se situaban algunos
inversores vinculados con las actividades siderurgicas la zona atravesada por la linea
(Fernando Campos era propietario de la siderurgia San Juan de Usansolo en Galdacano);
miembros de la burguesia comercial o comerciantes bilbainos de mediados de siglo sin
vinculaciones con la mineria o siderurgia, algunos de ellos promotores del Banco de
Bilbao (Jos¢é M* Solatn, Hilario Lund Claussen, Eduardo Coste y Vildosola, Vicente
Uhagon, Aguirre y Compaiiia); promotores mineros y sidertrgicos (Ibarra Hermanos,
Hijos de Gurtubay, Jos¢ M* Ampuero); algiin naviero y corredores maritimos (Eduardo
Aznar); y por ultimo, ciertos inversionistas no vinculados con los grandes negocios
bilbainos de finales de siglo y que se especializaron en la gestion ferroviaria (Ramoén
Bergé, Manuel M* de Gortazar).

Por consiguiente, entre estos promotores del ferrocarril de Bilbao a Durango, destacaba
un grupo heterogéneo de inversores, de los que sobresalian inversores nuevos en la plaza
financiera de Bilbao y que optaban por el negocio ferroviario especializdndose en €l, sin
que tuviesen conexion alguna con los negocios tradicionales o con los nuevos surgidos al
amparo del desarrollo de la mineria vizcaina. Se encontraban ante un nuevo canal de
inversion en el que hacer fructificar sus capitales al margen de unas actividades
siderometalurgicas copadas por grupos muy especificos y homogéneos de inversores.

Cabe destacar también la presencia en la Compaifiia del Ferrocarril de Bilbao a Durango
de inversores que estaban vinculados con las actividades mineras o siderurgicas existentes
en la zona de influencia de la linea o situadas en los grandes centros productores. Estos
inversores eran, en su mayoria, propietarios de empresas siderometaltirgicas y extractivas
de mediano y de pequefio tamafo para quienes el ferrocarril era el medio de abastecerse
de materia prima o para colocar sus productos en mercados mas amplios. También es
necesario mencionar que en la busqueda por parte de los inversores de capitales no
dudaron en recabar aportaciones de aquellos que provenian de los grandes negocios
siderometalurgicos, si bien no era la tonica del accionariado general. Y para finalizar, otro
grupo de inversores procederia de las actividades comerciales bilbainas, incluso habia
algun fundador del Banco de Bilbao, para quienes esta construccion ferroviaria actuaria
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al mismo tiempo como inversion de sus capitales y como proyeccion de sus negocios
comerciales hacia nuevos mercados.

No hay que olvidar, tampoco, que al salir a bolsa las acciones de esta compaiia,
pequeiios y medianos ahorradores y rentistas se hicieron acopio de ellas dentro de algo
que en el lenguaje popular se llamaba jugar a bolsal4. El mismo término con el que se
designaba a la compra de activos (jugar) denotaba que la inversion de capitales en bolsa
no estaba exenta de riesgos. Ademas hay que destacar también que eran muchas las
mujeres que acudian asiduamente a la bolsa de Bilbao con el proposito de invertir sus
ahorros en negocios que les permitirian unas rentas complementarias a su modesta
economia.

Se puede considerar, por lo tanto, que con la constitucion de la Compania del
Ferrocarril Central de Vizcaya se activaron de un modo general unos grupos inversores
que no abanderaban el gran estallido econémico que estaba teniendo lugar en Bilbao. En
primer lugar, hay que destacar la importante presencia de capitales repatriados de las
colonias americanas ajenos a las actividades comerciales bilbainas, representados por la
familia Igartua. Junto a ellos tomaban importante posiciones los inversores vinculados
con las actividades comerciales tradicionales bilbainas (Ercilla, viuda de Epalza) a lo que
se anadia, de un modo tangencial, algiin inversionista afin a explotaciones mineras
(Jauregui, Gurtubay, Ampuero). A estos destacados inversionistas, se unieron una pléyade
inversores de segundo orden ajenos a esta dinamica empresarial bilbaina y cuyos
negocios, enmarcados en la dinamica del recién nacido desarrollo sidertirgico vizcaino, se
veian afectados directamente por el trazado de la nueva linea. Es decir, se abordd la
construccion del ferrocarril de Bilbao a Durango como un negocio rentable en el que
asegurarse unos beneficios sobre el capital invertido, teniendo en cuenta la bonanza
econdémica que gozaba la metropoli vizcaina. Para los principales promotores de la
compaiia era un negocio donde invertir dentro de un espacio que habia quedado sin cubrir
por los grandes capitales que florecian a la luz del gran despegue siderurgico. Este vacio
inversor quedo cubierto por aquellos capitales de origen mas modesto y sus pretensiones
no iban mas alld de la construccion de una linea y de su posterior explotacion dentro de
la certeza de que invertian en un negocio que podia reportarles beneficios, dada la
coyuntura econéomica del momento.

3.2. El Ferrocarril de Durango a Zumarraga

Fueron precisamente los promotores de la linea Bilbao-Durango los que auspiciaron la
prolongacion de sus lineas hasta San Sebastian, fomentando la creacion de dos empresas
ferroviarias que construyeron y explotaron las lineas de Durango-Zumarraga y Elgoibar-
San Sebastian. La composicion de los principales promotores de cada una de estas
empresas se mantuvo de un modo sustancial, variando en virtud de los intereses locales
que estas lineas ferroviarias levantaban en las zonas por las que atravesaban.

Asi, por ejemplo, la construccion del ferrocarril de Durango a Zumarraga parti6 de la
propuesta que los vecinos de Eibar y otras poblaciones afectadas hicieron a la Compaiiia

14 Montero (1995). El Noticiero Bilbaino (27/6/1895).
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del Ferrocarril Central de Vizcaya. Aunque el consejo de administracion de esta compaiiia
renuncid por problemas estatutarios a la posibilidad de hacerse cargo de la linea, se llego
a un acuerdo entre ambas partes para la constitucion de la Compaiiia del Ferrocarril de
Durango a Zumarragals.

Entre los promotores de esta linea destacaban los principales accionistas de la
Compaiiia del Ferrocarril Central de Vizcaya Manuel M* de Gortazar, Francisco N. de
Igartua, Vicente de Uhagon, José M? de Solaun y Eduardo Aznar. Entre estos tomaban
principal protagonismo Gortazar e Igartua, como ya se ha indicado con anterioridad,
ajenos a los grandes negocios siderometalirgicos vizcainos y que centraron sus
actividades inversoras en el sector ferroviario, tal como indica el hecho de que con
posterioridad constituirian el germen de lo que seria Vascongados.

Junto a este grupo inversor resaltaba la presencia de otros capitalistas bilbainos,
comerciantes, corredores maritimos, rentistas e inversionistas de bolsa que encontraban
en el ferrocarril un medio de rentabilizar sus capitales (Juan E. Delmas, Mariano
Zabalburu, Ricardo Arellano, Carlos Jacquet, Jos¢é M* Orbe y Justo de Violete entre
otros)!6. A este conjunto de inversionistas bilbainos, se los vecinos de las localidades
guipuzcoanas de Ermua (2), Elgoibar (16), Eibar (57), Zumarraga (6), entre los que
destacaban los propietarios rentistas, los armeros y los maestros de obras!”.

En definitiva, con la construccion del ferrocarril de Durango a Zumarraga se continuaba
con la premisa basica de los promotores de la construccion de la linea Bilbao-Durango.
La construccion y la explotacion ferroviaria eran entendidas como un medio de inversion,
en el que colocar unos capitales, al igual que se podria invertir en bolsa o en otro sector
industrial, sin mas objetivo que buscar una rentabilidad. Con esta ampliacion del negocio
se daba un espaldarazo a la especializacion de este pequefio grupo de inversores ajenos a
los grandes capitales siderometalurgicos bilbainos dentro de un nicho de actuacion que
quedaba fuera del interés de estos grandes abanderados de la industrializacion vizcaina.
Los gestores de las lineas que unian Bilbao con Zumarraga concebian la construccion y
explotacion ferroviaria como una empresa privada sujeta a la ley de la oferta y de la
demanda y cuya finalidad era la de ofrecer un servicio de transporte con un objetivo
estrictamente mercantil, desvinculado de la subordinacion especifica y exclusiva de la
explotacion ferroviaria a unas determinadas actividades econdmicas.

3.3. El Ferrocarril de Elgoibar a San Sebastiin

Los objetivos establecidos para la ampliacion del Ferrocarril Central de Vizcaya hasta
Zumarraga pervivieron también en la construccion del Ferrocarril de Elgoibar-San
Sebastian. Entre sus principales accionistas destacaba la Compaifiia del Ferrocarril de
Bilbao a Durango, distintos ayuntamientos de la zona (Zarauz, Deva y Motrico) y
diversos inversores guipuzcoanos (Manuel Marti, Sebastian Irusta y José Maria Arifio). A

15 Montero (1993), pp.92-99.

16 Ormaechea (1989), Listado de los accionistas de la Compaiiia del Ferrocarril Central de Vizcaya, pp. 383-
385.

17 Montero (1993), pp.92-99.
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la participacion directa de la Compafiia de Bilbao-Durango, pero no de la Compaiiia de
Durango a Zumadrraga, se afiadié la suscripcién de acciones por parte de los
ayuntamientos interesados en la linea. De nuevo la dispersién del accionariado entre
inversores de lo mas dispar ponia en evidencia la posibilidad que estas compaifiias
ferroviarias brindaban de inversion a pequeios y medianos inversores, ajenos a la gestion
de la empresa. No hay que olvidar la vertiente social que aportaba la participacion de los
ayuntamientos que consideraban al ferrocarril como un elemento de servicio publico y
que ejerceria un efecto de arrastre sobre las economias de la zona.

En lineas generales, cabe destacar también la especial participacion de inversores
ligados con las actividades maritimas de Bilbao y algunos de ellos promotores también de
las lineas de Bilbao-Durango y Elgoibar-San Sebastian. Eduardo Aznar, Ramén de la Sota
y la firma comercial Sefiores Aznar y Astigarraga, independientemente del capital suscrito
por la Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Durango acaparaban comparativamente un
50% aproximadamente del capital de la Compania del Ferrocarril de Elgoibar a San
Sebastian. La construccion de la linea que enlazase Bilbao con San Sebastian implicaba
una competencia para el comercio de cabotaje realizado entre Vizcaya y Guiptizcoa. En
este caso, el ferrocarril se convertia en un medio de transporte complementario y, también,
sustitutorio del maritimo.

La promocion de las lineas de Durango-Zumarraga y Elgoibar-San Sebastian por la
Compaiiia del Ferrocarril Central de Vizcaya y la existencia de inversores comunes en
todas ellas derivo en la fusion de las tres compafiias en 1907, con la creacion de
Vascongados.

3.4. El Ferrocarril de San Sebastian a la frontera francesa

La gestion de Vascongados siguio las pautas marcadas por la empresa originaria y llevo
a cabo una labor de promocién de distintas construcciones ferroviarias. Entre éstas se
encontraba la prolongacion de sus lineas hasta la frontera francesa, cuya construccion y
explotacion, aunque fue llevada a cabo de un modo directo por la Constructora de Obras
Publicas y Fomento Industrial, domiciliada en Bilbao, dificilmente se podria haber
realizado sin el apoyo financiero de Vascongados.

La formacion de la sociedad que se encargod de la construccion del ferrocarril de San
Sebastian a la Frontera francesa era la siguiente: Benigno Chavarri y Placido Allende
contaban cada uno con un 12,5% del capital de la compaifiia; con un 10% por persona,
José Allende, Jeronimo Ochandiano, Francisco de Arteche, Ricardo de Uhagdn, Antonio
Allende y Enrique Borda; con un 8% Donato Palacio; y por ultimo con un 7% Horacio
Azquetal8. Esta sociedad estaba compuesta por los principales accionistas de la compaiiia
de los Ferrocarriles de Bilbao a Santander (Chavarri, Allende, Arteche), por miembros del
consejo de administracion de Vascongados, como Placido Allende y por inversores
presentes en la Compaiiia del Ferrocarril de San Sebastian a Hernani (Azqueta, Borda,
Ochandiano).

18 Ormacchea (1989), Listado de accionistas del Ferrocarril de San Sebastian a la frontera francesa. pp.578-
579.

[48]



MARIA OLGA MACIAS MUNOZ
La Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados: un negocio...

En esta nueva empresa observamos la presencia de miembros destacados de la
oligarquia financiera bilbaina que tenia su origen en los negocios siderometalirgicos y
que promovieron aquellas lineas ferroviarias de un metro que desde Bilbao se dirigian
hacia Cantabria, por los territorios mineros de la margen izquierda. Detrds de esta
composicion mixta de la compaiiia, se debatia ademas el control de las conexiones de las
lineas ferroviarias de via estrecha del Pais Vasco con Irun, al igual que limitar el area de
actuacion de Vascongados. Buena prueba de ello fueron las tirantes relaciones existentes
entre la Sociedad Constructora y Vascongados, que terminaron con la ruptura del
convenio firmado para la utilizacion por esta ultima compaiiia de esta linea.

En definitiva, la actuaciéon de Vascongados se circunscribia a un marco netamente
empresarial dentro del sector ferroviario vasco de via estrecha, sin embargo, a mayor cota
de explotacion ferroviaria, el control del trafico y de sus ejes de distribucion eran
fundamentales para la solvencia del negocio. En este contexto se explica la actividad de
Vascongados construyendo o respaldando aquellas lineas que favoreciesen el trafico que
atendia. Desde esta Optica empresarial nos encontramos con que fueron esos capitales
ajenos a las grandes empresas siderometalirgicas y también de los negocios de ellas
derivadas los que aportaron la iniciativa y la ayuda necesaria para la configuracion de la
red ferroviaria vasca de via estrecha.

A modo de conclusion, se puede decir que las conexiones de Vizcaya con Guiptizcoa y
la frontera francesa partieron de la iniciativa, en su mayor parte, de capitales bilbainos,
vinculados con diversos aspectos de la realidad econémica de Vizcaya segun la escala
temporal en la que se acometieron las distintas obras ferroviarias. Las construcciones
realizadas a finales de siglo obedecieron a la proyeccién de un reducido grupo de
inversores bilbainos ajenos a los grandes negocios siderometalurgicos que abanderaban la
industrializacion vizcaina. Estos inversionistas procedian de actividades tradicionales
comerciales bilbainas, a los que se unieron capitales indianos y también importantes
rentistas. El rasgo fundamental de estos inversionistas fue la configuracion de un negocio
estrictamente ferroviario, no supeditado a una produccion especifica y con fecha de
caducidad. Se trataba, por lo tanto, de un negocio de transporte que ofrecia unos servicios,
claro esta, dentro de la preexistencia de una demanda adecuada y al que se unieron
inversionistas de las zonas afectadas por la construccion de estas las lineas. Tampoco hay
que obviar la presencia de un modo que se podria considerar testimonial de algunos
capitales provenientes de los grandes negocios siderometaltrgicos.

Por su parte, hay que diferenciar las caracteristicas de los inversores locales presentes
en la linea de Durango-Zumarraga y de Elgoibar-San Sebastian. Mientras que los
capitales locales inscritos en la linea de Durango-Zumarraga provenian en su mayor parte
de las actividades industriales de la zona, que entendian el ferrocarril como un medio de
facilitar la salida de sus producciones, los inversionistas locales de la linea Elgoibar-San
Sebastian, por las caracteristicas propias del area que recorria, eran mucho menores en
nimero y cabe citar la importancia de las suscripcion hecha por parte de los
ayuntamientos de la zona que ya ha sido comentada anteriormente.
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La concentracion del sector ferroviario de via estrecha del Pais Vasco que tuvo lugar
desde finales del XIX vy, en particular, las fusiones que devinieron en la creacién de
Vascongados, entendian la culminacién de la concepcion de la explotacion ferroviaria
como un negocio en si mismo y por lo tanto con un area de actuacion suscrita a aquellos
puntos que mejorasen sus cuentas de explotacion. Dentro de esta dinamica surgi6 la
conexion con Francia de las lineas que desde Bilbao se habian construido hasta San
Sebastian.

Durante el primer decenio del siglo, la industrializacion vizcaina ya se habia
consolidado y los distintos grupos de poder estaban claramente definidos; por el contrario,
en Guiptizcoa, se estaban sentando las bases de su futura industrializacion!®. Este es el
nuevo marco de actuacion de Vascongados en el que la conexion con la frontera francesa
supondria el objetivo principal para la ordenacion general del trafico ferroviario que
explotaba esta compaiiia dentro de un conjunto integrado de diferentes lineas. El siguiente
paso seria la ampliacion de estas lineas hacia Navarra.

Por lo tanto, del variado grupo de promotores y gestores que capitaneaban Vascongados
surgio la iniciativa de crear una compafiia especializada en el transporte ferroviario, no
subordinado a una demanda especifica y que termind por explotar de un modo directo la
mayor parte los kilometros construidos en via estrecha del Pais Vasco, todos ellos en las
provincias de Vizcaya y de Guiptzcoa y, también, por controlar los enlaces de estas lineas
con Alava y con Navarra.

4. El proceso de fusion y concentracion de capitales en la Compaiiia de
los Ferrocarriles Vascongados

Una de las principales caracteristicas del sector ferroviario vasco fue el proceso de
fusion al que se vieron sometidas las distintas empresas concesionarias. Un ejemplo de
estas fusiones fue la de Vascongados en su proyeccion desde Bilbao hasta la frontera
francesa. La fusion de las tres compaiiias que explotaban el eje ferroviario de Bilbao a San
Sebastian, a pesar de la presencia de unos promotores comunes a todas ellas, se vio
entorpecida por problemas estatutarios de la Compaifiia del Ferrocarril Central de Vizcaya,
ya que los estatutos de esta empresa no le permitian explotar como sociedad otra
compaiia. Otros obstaculos surgieron por los diferentes intereses de aquellos inversores
vinculados estrictamente con la explotacion de cada una de las compaifiias y por las
dificultades de la financiacion del tltimo tramo del eje, entre Elgoibar y San Sebastian.

Si observamos la composicion de los consejos de administracion de estas tres
companias en 1900, se aprecia el alto grado de integracion existente entre ellas: Placido
Allende, José Angel Aurrecoechea, Martin Erinaga y Julio Igartua estaban presentes en
los consejos de administracion de las tres companias, mientras que Eduardo Aznar estaba
también en las de Bilbao-Durango y Elgoibar-San Sebastian, y Justo Violete también en

19 L arrinaga (2013a) y (2013b).

20 Compaiiia del Ferrocarril Central de Vizcaya (1900). Compania del Ferrocarril de Durango a Zumarraga
(1900). Compaiiia del Ferrocarril de Elgoibar a San Sebastian (1900).
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la de Bilbao-Durango y en la de Durango-Zumarraga20. Estos inversores provenian de
diversos sectores econdémicos tanto vizcainos como guipuzcoanos y terminaron por
configurar un negocio ferroviario que supuso la consolidacion del sector ferroviario vasco
de via estrecha, con la creacion en 1907 de Vascongados.

Con anterioridad a 1900 se habia ido configurando el conjunto de lineas comarcales que
enlazaban a Bilbao o San Sebastian con las areas cercanas. En Vizcaya, la integracion de
estas lineas de tipo comarcal venia representada por la presencia de consejeros comunes
en las compaiiias de Bilbao-Las Arenas y de Luchana-Munguia, como fue el caso de José
M? Solaun?! .

El panorama ferroviario vasco en 1900 se caracterizaba por encontrarse en una fase
intermedia dentro de la continua integracion empresarial que caracterizo a este sector. Por
estas fechas, la red ferroviaria de via estrecha se estaba consolidando. Los ejes Bilbao-
Santander y Bilbao-San Sebastian ya estaban constituidos desde el punto de vista
ferroviario, aunque hubo que esperar un poco para la integracion empresarial de las
compailias que explotaban las lineas Bilbao-San Sebastian. La capitalizacion de estos dos
ejes ferroviarios por dos grupos inversores bien delimitados, evitd la concentracion
empresarial de las empresas que explotaban sendos conjuntos de lineas, surgiendo de este
modo una dura competencia entre ellos.

Los inversionistas de las compaifiias que se fusionaron en Vascongados apostaban por la
expansion de sus lineas hacia Guiptizcoa y la frontera francesa, en busqueda de mercados
ferroviarios inéditos. A pesar de la diversidad de estos inversores, tenian como
caracteristica comun en su mayoria la pertenencia a un grupo capitalista intermedio que
no contaba, salvo con algunas excepciones, con un marcado protagonismo dentro del
proceso industrializador vizcaino. A este matiz se sumo la especializacion de estos
inversores dentro de la gestion empresarial ferroviaria y que dio como resultado la
concepcidn de este negocio desvinculado de una demanda ferroviaria tinica y limitada a
un marco geografico determinado.

Con el estallido de la Primera Guerra Mundial tuvo lugar una reorganizacion del sector
ferroviario vasco. El conflicto bélico europeo puso de relieve las deficiencias propias de
un sistema de explotacion ferroviaria caracterizado por un elevado niimero de compaiias,
con el consiguiente incremento de los gastos de explotacion y establecimiento. Para 1914,
las principales compaifiias ferroviarias del Pais Vasco ya estaban configuradas y tenian sus
areas de actuacion bien delimitadas, al menos en Vizcaya. Los problemas surgieron en
Guipuzcoa, donde unas fechas antes del estallido bélico se habia puesto en explotacion el
Ferrocarril de la Frontera, construido en via estrecha y que era el complemento necesario
para la estructura ferroviaria de este ancho viario que se estaba configurando en el Pais
Vasco. La falta de entendimiento entre la sociedad constructora y explotadora del
ferrocarril dificulto el trasvase de mercancias y viajeros de las lineas de Vascongados con
las de la Frontera.

21 Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas (1900). Compaiiia del Ferrocarril Luchana a Munguia
(1900).
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A los problemas surgidos entre ambas empresas por la falta de material movil que
permitiese un trafico fluido entre las dos lineas se unieron los problemas empresariales
planteados entre Vascongados y Santander como consecuencia del control de los accesos
hacia Bilbao de Irin. Representantes de esta ultima compaiiia tenian un peso especifico
muy importante dentro de la gestion del Ferrocarril de la Frontera, como era el caso de
Enrique Aresti, presente en los consejos de administracion de ambas compafiias?2.
Ademas estos inversores constituian una casta diferente a los gestores de las lineas que
habian surgido a raiz del Ferrocarril Central de Vizcaya. Su vinculacién con los grandes
negocios siderometalirgicos vizcainos imprimian al Ferrocarril de la Frontera de una
dinamica diferente dentro de los objetivos de su construccién y explotacion.
Consideraban estos inversores siderometalurgicos que este ferrocarril era la llave para la
salida de sus producciones hacia nuevos mercados.

Esta vertiente del ferrocarril como un elemento mas dentro del engranaje productivo del
modelo siderometalurgico vasco se fortalece con la posicion de fuerza adquirida por la
Compaiiia del Ferrocarril de San Sebastian a la frontera como consecuencia del trafico
generado por la Primera Guerra Mundial. Ademas, esta vertiente a la que hacemos
referencia no estaba desligada de su vinculacién empresarial con otra de las lineas
guipuzcoanas que mayor indice de trafico habia desarrollado durante el periodo bélico?3.
Nos referimos a la Compaiia del Ferrocarril de San Sebastian a Hernani, que en 1914
compartia con la de la Frontera cuatro consejeros (Horacio Azqueta, Enrique Borda,
Jerénimo Ochandiano y Ricardo Saralegui) y en 1922 tres que ya estaban presentes en
1914 (Azqueta, Borda y Saralegui)?4. Estas conexiones empresariales fructificaron en
1923 con la creacion de la Sociedad de Ferrocarril y Tranvias (S.E.F.T.), en la que se daba
la presencia de un grupo inversor mixto compuesto por capitales vizcainos y
guipuzcoanos anteriormente descritos. La S.E.F.T. controlaba los accesos de San
Sebastian con la Frontera y con Hernani, dos de los puntos de mayor trafico ferroviario
de la provincia.

Superado el primer impacto de la guerra europea, la gestion empresarial de las distintas
compailias ferroviarias se centré en la adecuacion de sus servicios a un marco de
actuacion que no ofrecia mayores areas de expansion directa. Los primeros sintomas de
crisis del sistema ferroviario comenzaban a ponerse en evidencia y dejaban entrever las
dificultades por las que atravesarian las explotaciones ferroviarias. Ante este panorama, la
reaccion de las compaiiias fue la de consolidar sus mercados.

Este fue el panorama ferroviario que se mantuvo hasta el estallido de la Guerra Civil
Espafiola en 1936, en el que la dispersion industrial reinaba, a pesar de la labor de las
diferentes compaiiias por ampliar su area de actuacion. La absorcion empresarial que tuvo
lugar obedecié a diversos criterios, dando como resultado un conjunto de compaiiias
ferroviarias que explotaban lineas que cumplian diversas funciones, a veces no

22 Compafiia de los Ferrocarriles Vascongados (1914). Compafiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao
(1914). Compaiiia del Ferrocarril de San Sebastian a la frontera francesa (1914).

23 Ormaechea (1989). Trafico de esta compaiita (1912-1923), pp. 580-582.
24 Compaiiia del Ferrocarril de San Sebastian a Hernani (1900) y (1922).
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complementarias entre si. Vascongados no fue ajena a esta dindmica. En una primera
etapa, la concentracion empresarial y las funciones de las lineas absorbidas iban parejas a
los objetivos marcados por sus promotores. Sin embargo, con el desarrollo del sector
ferroviario y la mayor especializacion de la oferta de transporte de esta compaiiia, se llevd
a efecto la absorcion empresarial o convenios con compaiiias cuyas funciones poco o nada
tenian que ver con las que ya explotaban. A pesar de ello, el denominador comun de estas
actuaciones no se desvirtuaba con relacion a los objetivos de los inversores primigenios
y su devenir empresarial continuaba ajeno a los grandes negocios de la vanguardia
econodmica bilbaina.

5. La presencia de los inversores de la Compaiiia de los Ferrocarriles
Vascongados en otros sectores econoémicos

Pareja a la integracion empresarial de Vascongados y a su especializacion en el negocio
del transporte ferroviario, se fue observando la participacion de los inversores de estas
empresas en otros sectores productivos vascos. A partir del analisis de los consejeros de
esta compailia podemos hacer un seguimiento de la movilidad empresarial de los distintos
grupos de inversionistas. Mientras que para el estudio del sector ferroviario se han
realizado tres cortes temporales, 1900, 1914 y 1923, para el analisis de los consejos de
administracion de las sociedades anénimas de Espana se ha utilizado el Anuario
Financiero y de Sociedades Anonimas de Espaiia, editado por la Revista de Economia y
Hacienda en el aio 192325, por razon de las deficiencias de la documentacion.

Desde el punto de vista econémico, los afios 1922 y 1923 se podrian denominar como
un periodo de transicién después de la depresion econdémica que surgié como
consecuencia del desequilibrio mundial de la postguerra europea. En 1920, los efectos de
la crisis fueron devastadores para la economia espafiola. Las perturbaciones del comercio
internacional y la llegada de los productos extranjeros supusieron a partir de 1921 una
fuerte competencia con la que la industria vasca no podia competir. A esto hubo que
afiadir las exigencias de mejoras laborales por parte de las organizaciones obreras. Esta
crisis econdmica se tradujo en un paro forzoso en la mayoria de las industrias, a lo que se
uniod la contraccion del crédito y la retirada de los capitales en circulacion. EI Gobierno
se plante6 una solucidon proteccionista para estos problemas, promulgando un Arancel
Provisional, que poco hizo para evitar las consecuencias del renacimiento de la economia
inglesa sobre las industrias mineras, carbonifera y siderargica espafiola26.

La politica espafiola tampoco facilitdo la recuperacion econdémica de los sectores en
crisis, puesto que la guerra de Marruecos movilizo unas sumas de dinero que tuvieron que
ser sufragadas mediante emisiones de obligaciones, cuya cantidad era similar al
presupuesto ordinario votado en 1921 en Cortes. Los efectos de esta crisis industrial y

25 Este anuario fue dirigido por Daniel Riu y Periquet, ex diputado, abogado del colegio de Madrid, ex
director general de aduanas y director de la Revista de Economia y Hacienda. La dificultad de acceder a las
memorias de todas la compaiiias espafiolas de un mismo afo, en el caso de que existiesen en su conjunto y lo
fragmentario de algunos anuarios financieros, nos han volcado hacia la eleccion del Anuario de Sociedades
Andnimas de 1923 por ser uno de los mas completos de la época.

26 Camara Oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao (1921), pp. 4-8.
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comercial se padecieron con toda su intensidad en el Pais Vasco. La competencia de los
astilleros extranjeros, principalmente alemanes, provoco la crisis de este sector vizcaino
y la orientacion de sus producciones hacia la fabricacion de material eléctrico y
caldereria?’.

La situacion del sector ferroviario no era mas halagiiefia y a la situacion heredada de
tiempos pasados, como la insuficiencia de la explotacion, se unieron las medidas sociales
del gobierno, que no hicieron sino incrementar los gastos de explotacion. En general, el
trafico ferroviario descendio. La elevacion de los derechos arancelarios repercutio en el
trafico de Vascongados y supuso una recesion de su trafico. Las compaiias de Santander
y de Norte se vieron afectadas por la paralizacion maritima y por la recesion de los
trabajos de las empresas situadas a lo largo de la Ria28.

Una excepcion en este entorno fueron las actividades de la banca bilbaina, que gracias
a su potencial financiero pudo resistir los embates de la crisis; aun asi, los capitales se
vieron reacios a invertir en el sector privado. En orden de mayor a menor, los sectores que
gozaron de una mayor inversion en 1920 fueron los siguientes: las eléctricas, los negocios
mineros, las metaltrgicas, las quimicas, las navieras, las explotadoras de negocios
forestales, las dedicadas a comisiones y representacion, las de construccion y reparacion
de buques y las bancarias?®. Es decir, se apostaba tanto por nuevos sectores como por los
tradicionales, y recogiendo lo anteriormente indicado, muchos de estos negocios
domiciliados en Bilbao tenian sus bases productivas fuera del Pais Vasco.

Dentro de este encuadre econdmico, las zonas recorridas por las lineas explotadas por
las companias de Vascongados, de San Sebastian a la Frontera francesa y del Ferrocarril
del Plazaola contaban con una caracteristica comun, su proyeccion por la provincia de
Guipuzcoa. En su conjunto, eran lineas concebidas con el objetivo de salvar las
deficiencias ferroviarias de las lineas construidas en via ancha, con respecto a las
relaciones economicas entre Vizcaya y Guiptzcoa. La diversidad de las funciones
ejercidas por estas lineas se vio reflejada en la naturaleza de los capitales que optaron por
la inversion ferroviaria y es aqui donde subyace la diferenciacion de este grupo inversor,
en particular en Vascongados, con respecto a los capitales invertidos en otras compaiiias
ferroviarias vascas.

Cuando se abordo el analisis de los promotores de las distintas compafiias que dieron
lugar a Vascongados ya se indicé su limitada vinculacién con los grandes sectores
productivos vizcainos de finales del siglo XIX. En 1923, esta dindamica se mantenia y
adquiria nuevas perspectivas que afectaban directamente a la gestion de un negocio
dedicado a los transportes. La compra del Tranvia Eléctrico de Bilbao a Durango, era un
paso mas dentro de la integracion de las actividades de esta compaiiia ferroviaria para
ampliar su oferta de transporte. Ambas compafias compartian el mismo consejo de
administracion, sin que se diese, al menos desde el punto formal, una integracion de las
dos empresas.

27 Camara oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao (1921), pp.4-14.
28 Camara oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao (1921), pp. 14-16.
29 Camara oficial de Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao (1921), pp.16-32.
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La presencia en 1923 de consejeros de Vascongados vinculados con actividades mineras
se veia reflejada en las conexiones de esta empresa con los otros sectores productivos. Su
consejo de administracion estaba compuesto por José Acillona (marqués de Acillona),
Guillermo Acillona, Baltasar Amézola, Juan Telesforo Arteche, Juan José Echano,
Enrique Fernandez, Julio Igartua, Gabriel Lejarreta, Juan Nuiiez, Ramon Olalde, Gaston
Poirier, Baldomero Taramona y Julio Benito del Valle. De estos consejeros, Amézola,
Valle, Guillermo Acillona y Nuiiez estaban presentes en sociedades mineras, a los que se
afiadia Olalde y el marqués de Acillona en el consejo de administracion de la sociedad
bancaria Crédito de la Union Minera30.

Cuadro 2. Grupos productivos vinculados con la Compaiiia
de los Ferrocarriles Vascongados, 1923

Grupo productivo N° de conexiones

Tranvias 13

O

Bancos

Sociedades mineras

Productos quimicos y farmacéuticos
Cementos, ceramicas y ladrillos
Edificaciones y obras publicas
Navieras

Seguros

Electricidad y gas

Ferrocarriles

Productos alimenticios

e e S 2 S T \© B \O B SN |

Sidertrgicas
Fuente: elaboracion propia a partir de Riu (1924).

Independientemente de estas actividades mineras, las vinculaciones con otros sectores
productivos vinieron dadas por la presencia de capitalistas como el Marqués de Acillona,
Nuiiez, Taramona o Valle, escasamente vinculados con los grandes negocios vizcainos. En
su conjunto, se trataba de inversores que estaban presentes en la segunda fase expansiva
de la industrializacion vizcaina, tal como lo presenta su vinculacion a negocios quimicos,
de construcciones publicas, sociedades eléctricas y aseguradoras, pero que no
desvirtuaban la tonica general de los inversionistas de la compaifiia3!. Para todos estos
inversores, la explotacion ferroviaria era una inversion mas, no necesariamente vinculada

30 Ry (1924). Las conexiones de Vascongados con el sector minero era la siguiente: Amézola y Valle en
Minas de Teverga; Guillermo Acillona en la Carbonera del Sil, Amézola en la Hullera Vasco-Leonesa; Nufiez
en la Sociedad Espaifiola de Minas del Rif y en la Compaiia Minera Hispano-Africana; y Valle en las Minas de
Lalen.

31 Riu (1924).
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con sus otras actividades economicas. Se partia, por lo tanto, de una especializacion en el
negocio ferroviario y de su proyeccion hacia otros medios de transporte.

Si comparamos este cuadro con las vinculaciones de otras empresas ferroviarias con los
sectores productivos vascos, accedemos a una imagen mas global que nos ratifica en la
especificad de los inversores de Vascongados. Por ejemplo, si observamos los cuadros
referentes a la Compaiiia del Norte y de la Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a
Portugalete, ambas de via ancha, la importante presencia de los inversores de estas
empresas en negocios vinculados con las sociedades mineras, sidertirgicas y maquinaria
y construcciones metalicas, ademas de con bancos y ferrocarriles, apuntan claramente la
dimension de estos capitalistas vinculados con los grandes negocios siderometalurgicos
vizcainos32.

Cuadro 3. Grupos productivos vinculados con la
Compaiiia del Norte, 1923

Grupo productivo N° de conexiones
Ferrocarriles 14
Bancos 13
Electricidad y gas 10
Maquinaria y construcciones metalicas 10
Sociedades mineras 10
Sidertrgicas 7
Edificaciones y obras publicas 4
Material eléctrico 3
Aceites, grasas y lubricantes 2
Artes graficas 1
Cementos, ceramicas y ladrillos 1
Construccion de buques 1
Navieras 1
Papeleras 1
Productos alimenticios 1
Tranvias 1
Vidrieras 1

Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario Financiero y de
Sociedades Anonimas de Esparia. Ano VIII. Madrid, 1923.

32 Macias (2013). En este trabajo se detallan las diferentes relaciones empresariales de los inversores de estas
empresas con otros sectores productivos vascos.
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Cuadro 4. Grupos productivos vinculados con la
Compaiiia del Ferrocarril de Bilbao a Portugalete, 1923

Grupo productivo N° de conexiones

Sociedades mineras 23
Magquinaria y construcciones metalicas 16
Ferrocarriles 11

Siderurgicas 11

—_
(=

Bancos

Electricidad y gas

Productos quimicos y farmacéuticos
Edificaciones y obras publicas
Material eléctrico

Productos alimenticios

Vidrieras

Aceites, grasas y lubricantes

Artes graficas

Auxiliares industria y comercio

—_— = = = NN NN W W

Cementos, ceramicas y ladrillos

Construccion de buques 1
Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario Financiero y de
Sociedades Anénimas de Espana. Aio VIII. Madrid, 1923.

Nombres como Jos¢ Joaquin de Ampuero, Julio Arteche y Estanislao de Urquijo en la
Compaiiia de Norte, que también repetian en la del Ferrocarril de Portugalete junto a
Jaime Aguirre, José Manuel Bayo, Luis Brifias, Placido Careaga, José¢ Luis Costa, Jos¢ M*
Chalbaud, Federico Echevarria, José F. Epalza, Juan T. Gandarias, Eugenio Leal y
Victoriano Zabalinchaurreta nos permiten ponderar el peso especifico de estos inversores
y de sus objetivos y esperanzas para los negocios ferroviarios que gestionaban.

Lo mismo ocurre con los inversores de las lineas que enlazaban Bilbao con Santander
y Leon. La presencia de los Chavarri, de Arteche y Aresti en la compaiiia de Santander y
de Gandarias en la Compaiia de la Robla lo corrobora.
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Cuadro 5. Grupos productivos vinculados con
la Compaiiia del Ferrocarril de Santander a Bilbao, 1923

Grupo productivo N° de conexiones

Sociedades mineras 13

—_
(=]

Maquinaria y construcciones metalicas
Ferrocarriles

Siderurgicas

Bancos

Automoviles

Edificaciones y obras publicas
Electricidad y gas

Material eléctrico
Construccion de buques
Hoteles

Papeleras

Transportes

Tranvias

Artes graficas

Navieras

Productos quimicos y farmacéuticos

—_— = = = NN NN NN W W WL N I

Textiles

Fuente: elaboracion propia a partir del Anuario Financiero y de
Sociedades Anonimas de Esparnia. Ano VIII. Madrid, 1923.

Por su parte, el consejo de administracion de la Compaifiia del Ferrocarril de Santander
a Bilbao estaba compuesto por: Julio Arteche, Alfredo Alday, Alfredo Anduiza, Enrique
Aresti, Isidoro Campo, Victor Chavarri, Jos¢ M* Chavarri, Juan Churruca, Sebastian
Gorbenia, Julio Hernandez, Angel Maiz, Martin Mendia y Enrique Plasencia. Se trataba
de un grupo hegemonico de inversionistas presentes también en los buques insignia del
modelo industrializador finisecular del Pais Vasco. Sus vinculaciones con sociedades
mineras, empresas de maquinaria y construcciones metalicas, lo mismo ocurre en
ferrocarriles y sidertrgicas, y también con los principales bancos de la plaza bilbaina, no
hacen sino corroborar el papel jugado por los ferrocarriles que ellos promovian y
explotaban dentro de este paradigma econoémico y de la naturaleza de sus inversores.

Otro tanto ocurria con los componentes del consejo de administracion del Ferrocarril de
la Robla. Estaba compuesto por Esteban A. Acillona, Juan C. Calvo, Pablo Callam,
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Alejandro Gandarias, Victoriano Garay, Pedro Ortiz, Natalio Palacio, Luis Salazar
Zubiria, Jos¢ M* San Martin Allende, Alfredo Ustara, José Ignacio Ustara, Constancio
Vildosola y Victoriano Zavalinchaurreta. Se trataba de nombres, en su conjunto,
vinculados con las principales actividades mineras vizcainas. No hay que olvidar tampoco
la naturaleza de este ferrocarril destinado a abastecer a la industria vizcaina del carbon
leonés.

Cuadro 6. Grupos productivos vinculados con la Compaiiia del
Ferrocarril de La Robla, 1923

Grupo productivo N° de conexiones

Sociedades mineras 14

—_
[\S]

Ferrocarriles
Bancos
Navieras

Siderargicas

6
4
3
Aceites, grasas y lubricantes 1
Crédito diverso 1
Electricidad y gas 1
Maderas 1
Productos quimicos y farmacéuticos 1
Seguros 1

1

Vinicolas

Fuente: elaboracion propia a partir del Anuario Financiero y de Sociedades Anonimas
de Esparia. Ao VIII. Madrid, 1923

Ante este analisis de los consejos de administracion de las empresas ferroviarias mas
importantes del Pais Vasco tanto de via ancha como de via estrecha, se observa la clara
diferenciacion de la naturaleza de los inversores de Vascongados con respecto a los
inversores de las otras grandes compaiiias ferroviarias vascas. Los promotores y gestores
de Vascongados configuraron desde un primer momento un grupo diferenciado tanto en
cuanto al mismo origen de sus capitales como en lo referente a los objetivos del negocio
que explotaban. No provenian de los grandes buques insignia del modelo industrializador
finisecular decimononico que se habia desarrollado en Vizcaya a imagen y semejanza de
otras regiones europeas. Por el contrario, eran inversores que habian logrado acumular
capitales a través de la aventura americana, de diversas actividades comerciales o de
rentas a la mas vieja usanza. Esto pergeiid y condicion6 su actividad empresarial lo que
les permiti6 una horquilla mas amplia de oferta de transporte que la de dependencia
exclusiva de una determinada produccion.

Sin embargo, no se puede desvincular esta actuacion empresarial de la coyuntura y
estructura econdmica en la que estaba inmerso el Pais Vasco. Los gestores de
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Vascongados buscaron aquellos resquicios que dentro de este modelo les permitian
invertir sus capitales y beneficiarse de la bonanza econémica de una prosperidad que se
expandia a todos los ambitos de la sociedad vasca. Junto a estas inversiones iniciales y
como consecuencia de la consolidacion del negocio ferroviario que explotaba,
Vascongados llevo a cabo un proceso de estudios y construcciones ferroviarias, a la par
que una politica de convenios con otras compaiias ferroviarias, que dieron paso a una
diversificada oferta de transporte en el que el ferrocarril era el eje central, sin olvidar
también su coordinacion con el transporte tranviario y el mecénico terrestre por carretera.

6. Conclusiones

La Compaiiia de los Ferrocarriles Vascongados ha sido siempre objeto de andlisis de
aquellos que han abordado el estudio de la red ferroviaria vasca de via estrecha. Con su
labor, esta compaifiia consolidé un negocio ferroviario que enlazaba Bilbao con San
Sebastian y cuyas ramificaciones se dirigian hacia la Frontera Francesa y hacia Navarra.
Los estudios que se han realizado hasta la actualidad sobre esta empresa ferroviaria se han
centrado en sus origenes, evolucion y adaptacion dentro de la estructura de ferrocarriles
de via estrecha como una pieza mas del puzle que conformaba la red ferroviaria vasca y
dentro del modelo econdmico surgido a raiz de la industrializacion vizcaina de finales del
siglo XIX.

Sin embargo, la idiosincrasia de Vascongados dentro del conjunto de los negocios
ferroviarios vascos era algo que se perfilaba como la excepcion al paradigma
industrializador vasco y al papel de la mayoria de los inversores ferroviarios dentro de
este modelo. Efectivamente, mientras que los grandes grupos inversores que controlaban
las lineas de via estrecha que enlazaban Bilbao con Santander y los gestores que
controlaban las lineas de via ancha, todos ellos con amplias ramificaciones dentro los
grandes negocios insignia de la industrializaciéon vasca y espafiola, los principales
inversores de Vascongados aparecian ajenos, en su mayoria, a todo este mundo de las
grandes finanzas. Su origen, rentistas que buscaban nuevos negocios donde invertir, ya
marcaba esta diferenciacion. Ademas, el ferrocarril y la salida a bolsa de sus acciones eran
otros negocios tan buenos como otros muchos que surgian en aquella voragine finisecular,
en la que los beneficios a los capitales invertidos se auguraban como rapidos y con
elevados dividendos. El efecto llamada para otros inversores mas modestos no se hizo
esperar, tal y como los listados de inversores lo demuestran. De este modo, Vascongados
contaria con un accionariado de diferente naturaleza inversora y mas modesta en relacion
con otras compaifias ferroviarias en cuanto a la cuantia de las acciones que poseian33.

Por ultimo, la misma actuacion de los gerentes y principales inversores de Vascongados
y su presencia en los diferentes sectores productivos vascos y espaifioles ratifica esa
diferenciacion a la que hemos hecho relaciéon antes con respecto a los otros inversores
ferroviarios vascos. Asi es, abordaron una gestion dedicada basicamente a sacar adelante
un negocio de transporte que se fue diversificando y ampliando en funciéon de las
necesidades de una demanda plural y cada vez mas creciente. A su vez, sus inversiones en

33 Ormaechea (1989); Montero (1995); y Macias (1993), (1994) y (2013).
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otros sectores productivos se fueron ampliando en funciéon del éxito de la explotacion
ferroviaria, para situarse de un modo testimonial en algunos de aquellos negocios que
abanderaron el despunte econdémico de los afios veinte del siglo XX. Por tltimo, no hay
que obviar que a lo largo de todo este recorrido de Vascongados sus promotores y
gestores, ante la necesidad de captar capitales, no dudaron en aceptar las aportaciones de
algunos inversores que si que tenian intereses en otros sectores emblematicos dentro del
paradigma econdmico siderometalurgico que se desarrollé en Vizcaya y en Guipuzcoa a
finales del siglo XIX y principios del siglo XX. Pero se trataba de aportaciones muy
especificas que no desvirtuaban la politica empresarial de la empresa, centrada en un
modelo determinado de explotacién ferroviaria que, con el tiempo y las nuevas
necesidades de transporte y expansion territorial, fue incorporando también la explotacion
de tranvias y del transporte mecanico por carretera.
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